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Lenkwinkelregelung mittels Oberlagerungslenkung 



Betrachtet wird eine Oberlagerungslenkung (ESAS) wie sie beispielsweise in ihrem 
grundsatzlichen Aufbau in der DE 197 51 125 A1 oder DE 199 05 433 A1 als Stand 
der Technik dargestellt ist. Mit Hilfe eines Elektromotors sowie eines 
Oberlagerungsgetriebes ist es moglich, unabhSngig vom Fahrer einen 
Zusatzlenkwinkel dem Fahrerlenkwinkel zu uberlagern. Die DE 197 51 125 A1 zeigt 
ein Regelungskonzept, bei dem die Lenkanteile des Qberlagerten Lenkwinkels 
unabhangig von voneinander gebildet werden. Die Darstellung eines 
Regelungskonzeptes zur Realisierung der Grundlenkfiinktion ist nicht zu finden. 

Gegenstand der EM ist die Beschreibung einer Reglerstruktur zur Darstellung der 
Grundlenkfiinktion (einschlie&lich variabler Lenkubersetzung) in einem 
Lenkungsregler. Die Grundstruktur ist in Bild 1 dargestellt. Dabei wird dem 
Fahrerlenkwinkel 8 H , der Qber Getriebe 1 direkt auf das Lenkgetriebe wirkt, 
entsprechend der gewunschten Grundlenkfunktion (im wesentlichen 
Lenkubersetzung) vom Lenkungsregler ein zusttzlicher Lenkwinkel 6 M , der Qber 
Getriebe 2 auf das Lenkgetriebe wirkt, uberlagert. Fahrdynamische Lenkeingriffe 
werden von einem (in Bild 1 nur angedeuteten) Fahrdynamikregler als ein 
Zusatzlenkwinkel A5, der korrigierend in das System eingreift, berucksichtigt. 

Bild 2 zeigt die Komponenten des hier betrachteten Lenkungsreglers. Die Regelung 
des Motormomentes bzw. des momentenbildenden Motorstromes l q sowie die 
Kommutierung des Motors (im Falle einer elektronischen Kommutierung) ist dem 
Motor zugeordnet. RegelgroBe des Lenkungsreglers ist dabei der Lenkwinkel 5 L , der 
entweder direkt gemessen wird, oder mit Hilfe des Motorwinkels 5m, des 
Fahrerienkwinkels8 H unter BerQcksichtigung der Obersetzungsverhaltnisse des 
Oberlagerungsgetriebes berechnet werden kann. Als interne RegelgroBe wird die 
Motordrehzahl benutzt, welche sich aus dem gemessenen Motorwinkel durch 
Differentiation berechnen lasst. 
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Bild 3 zeigt die Bestimmung des Lenkwinkel-Sollwertes. Die resultierende 
Lenkubersetzung i^ESAs ergibt sich durch die Verstarkungsfaktoren K1 und K2, die 
muttiplikativ mit der Serienlenkubersetzung i L ,sene verknOpft sind. 
Es gilt: iL,ESAs = Sv /5 H = i L W(K1*K2). Die Verstarkungsfaktoren K1 
(Lenkradwinkelabhangiger Anteil) und K2 (Fahizeugschwindigkeitsabhangiger 
Anteil) konnen frei nach fahrdynamischen Gesichtspunkten bzw. nach 
Fahrervorgaben gewahlt werden. Analog zu dem in der DE 199 05 433 A1 
beschriebenem Verfahren kann der Wert des in Bild 3 gezeigten 
Anstiegsbegrenzers entsprechend der Umgebungsbedingungen (Beurteilung der 
fahrdynamisch kritischen Situation) verSndert werden. 

Bild 4 zeigt den Lenkwinkelregler, der von seiner Grundstruktur ein Kaskadenregler 
est. Zur ErhShung der Regelkreisdynamik wird dee Sollgeschwindigkeit des Motors 
vorgesteuert. Damit allerdings der Lenkkomfort besonders bei langsamen 
Lenkbewegungen nicht durch die Vorsteuerung beeintrachtigt wird, findet eine 
Gewichtung des Vorsteuerwertes abhangig von der gewunschten 
tVJotorschwindigkeit statt. 

In bestimmten Betriebsfailen kann eine grd&ere IMotordrehzahl als verfQgbar 
erforderlich werden. In diesem Fall kann durch den Einsatz der 

Feldschwachung eine 
bedarfsabhSngige, kurzzeititge Erhohung der Motordrehzahl ohne Reduktion des 
verfOgbaren Motormoments erreicht werden. Damit verbunden ist allerdings auch 
eine kurzzeitige Erhohung der Stromaufnahrne. Als Bedarfsfall kann das Vorliegen 
einer sehr direkten LenkQbersetzung sowie eine grade Sollgeschwindigkeit seitens 
des Fahrers oder des Fahrdynamikregelsystems angesehen werden. Die 
resultierende Reglerstruktur stellt lediglich eine EcrweSterung von Bild 4 dar und zeigt 
Bild 5. Anhand des gegenwartigen Istzustandes der Lenkung sowie des 
gewOnschten Sollzustandes und der Lenkubersetzung wird Qber den Einsatz der 
Feldschwachung und die Hdhe des Feldschwachstromes entschieden. Ist keine 
Feldschwachung des Motors erforderlich ist der resultierende FeldschwSchstrom 
Id.soii = OA. Neben dem momentenbildenden Strom l q muft dann die 
Momentenregelung des elektronisch kommutierten Motors zusatzlich den 
feldschwachenden Stromwert l d einregeln. 
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